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H an pasado ocho días de 
la incursión contra el 
aeropuerto de Fort Stanley 
(Puerto Argentino). Ahora el 
teniente de patrulla Dave 
Morgan continúa el relato de 
“su” guerra de las Malvinas. 
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Ibamos a bombardear el 
aeropuerto de Fort Stanley desde 
18 000 pies. Por entonces nos de¬ 
dicábamos a hostigar a sus ocu¬ 
pantes; debíamos soltar las bom¬ 
bas sobre la pista. Pero se nos ha¬ 
bía dicho que no bombardeásemos 
si el aeródromo estaba cubierto 
de nubes: debíamos estar total¬ 
mente seguros de que no alcan¬ 
zaríamos la ciudad de Stanley, lo 


que podría provocar víctimas en¬ 
tre los civiles. 

^Cuando llegamos, encontra¬ 
mos el aeródromo completamente 
cubierto. Por tanto, se nos dijo 
que realizásemos una patrulla de 
combate aéreo, controlados por el 
HMS Coventry. Cuando me alejé 
de Stanley a 18 000 pies, conecté 
mi radar y detecté un buque a 
unas 60 millas al sudeste de Stan¬ 
ley, muy al interior de la Zona de 
Exclusión Total. Informé al Co- 
ventry y pregunté si era uno de los 
nuestros. Nos dijeron que no y 
nos ordenaron investigar. Nos di¬ 
rigimos hacia el contacto radar, 
descendimos a través de las nu¬ 
bes y emergimos a 500 pies. Cuan¬ 
do nos acercamos al buque, éste 
resultó ser un gran arrastrero por 
popa que llevaba rumbo oeste. ” 


Contacto desde el Coventry 

“El Coventry nos dijo que es¬ 
perásemos. Después, al cabo de 
un par de minutos, nos ordenó 
«Empéñenlo». Pasé el mensaje a 
Gordie, que me contestó: «Muy 
bien, voy a tirarle primero una 
corta ráfaga por la proá». Le dis¬ 
paró a través de la proa, pero el 
buque siguió hacia el oeste. To¬ 
davía llevábamos nuestras bom¬ 
bas de 1 000 libras, que debería¬ 
mos arrojar al mar debido a que 
no poicamos apontar con ellas en 
el portaviones. Estaban prepara¬ 
das para un ataque desde alta 
cota, con un intervalo de 7 segun¬ 
dos entre el lanzamiento y el ce¬ 
bado. Ello quería decir que no 
tendrían tiempo de armarse si las 
arrojábamos a baja altura, pero 



Cap. de corbeta Nigel “Sharkey" 
Ward (801 ° Esc.. HMS Invincible). 
3 victorias: 1 Dagger. 1 Pucará y 1 
C-130 Hercules. 


pensamos que nos daba lo mismo 
tirarlas sobre un buque argentino 
que en cualquier otra parte. Efec¬ 
tué mi ataque y la bomba, apun- 



Cap. de corbeta Mike 
Blissett (800,° Esc.. HMS 
Mermes). ^ Skyhawk derribado. 


Tte. de navio Ciíve 
Morrell (800.° Esc). 1 
derribado y 1 dañado. 


Tte. de navio Steve 

rhomas (801° Esc). 1 
::"'.rmado y 2 probables. 
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Aviones Sea Harríer del 
800° Escuadrón y 
Harríer GR.Mk 3 del 
Escuadrón comparten la 
atestada cubierta de 
vuelo del Mermes 
durante la guerra. El 
800.° Escuadrón realizó 
más de 1 000 salidas de 
combate y destruyó, por 
lo menos, 17 aviones 
enemigos. Dos de sus 
pilotos cayeron en 
combate. 


tada a la chimenea, cayó al mar 
junto al costado. Después le atacó 
Gordie por la otra banda y su 
bomba dio en el costado de babor, 
cerca de la proa. Pero, como es¬ 
perábamos, todavía no se había 
armado y no explosionó. 

”Pero el arrastrero no cejaba, 
de modo que cada uno de noso¬ 
tros le disparó 200 proyectiles de 
30 mm junto al puente y la sala 
de máquinas. La última pasada le 
obligó a detenerse; informamos 
de ello y mandaron unos Sea King 
a capturarlo.” 

Patrullas de combate aéreo 

“Viví el siguiente combate el 
Día D+2, cuando efectuaba una 
CAP (patrulla de combate aéreo) 


con John Leeming, quien moriría 
en un accidente después de la 
guerra. 

”Patrullábamos sobre Swan Is- 
land a 8 000 pies, vigilando una de 
las rutas usadas por sus cazabom- 
barderos. Cuando viré sobre Shag 
Cove, descubrí un helicóptero que 
sobrevolaba la ensenada a baja 
cota con rumbo norte. Su piloto 
había cometido un grave error. Si 
hay algo que aprendes cuando 
vuelas en helicóptero a ras del 
suelo es a evitar el sobrevuelo de 
zonas de agua, pues de lo contra¬ 
rio eres visible desde millas de 
distancia. No sabía si era uno de 
los nuestros; se lo pregunté al bu¬ 
que de control, que nos contestó: 
«Esperen. Lo averiguo». íbamos 






Los armeros instalan misiles AIM-9L en los Sea Harríer del 800. 
Escuadrón antes de una salida. Los pilotos de la unidad dispararon 
14 de tales misiles durante el conflicto, 12 de los cuales abatieron 
aviones enemigos. 
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cortos de combustible y no poáa- 
mos aguardar, de modo que John 
y yo bajamos a investigar. El he¬ 
licóptero iba a unos 150 pies; me 
dirigí hacia él por la proa. Cuando 
estaba a unos 500 m descubrí que 
era un Puma, y nosotros no te¬ 
níamos ningún Puma en las Falk¬ 
land. Comuniqué a John que era 
«Hostil», y él me contestó: «¡Pe¬ 
ro si son cuatro!». Vi otros dos 
Puma volando detrás del primero 
y un Agusta 109 cerrando el gru¬ 
po. Yo iba directo hacia el primer 
Puma, pero estaba demasiado 
cerca para atacarle; viré justo en¬ 
cima de él para situarme en po¬ 
sición de tiro, cuando con el ra¬ 
billo del ojo vi que el Puma se es¬ 
trellaba contra el suelo en mitad 
de una bola de fuego. 

"Aparentemente se había visto 
afectado por el flujo de mi avión 
cuando rompí encima de él, y esto 


lo había enviado contra la ladera 
de la colina. Volví al lugar tiempo 
después y descubrí que llevaba a 
bordo 200 granadas de mortero 
de 120 mm, lo que explica la ex¬ 
plosión. 

"John, mientras tanto, había 
descubierto un cañonero Agusta 
109 y le dio una pasada; entonces 
llegué yo, le ataqué y alcancé. Se 
produjo otra gran explosión y una 
lluvia de fragmentos en todas 
direcciones. Entonces, cuando 
rompíamos, muy cortos de com¬ 
bustible, John vio otro Puma en 
tierra y gente que se alejaba co¬ 
rriendo; le disparé mis últimos 
proyectiles y viré para regresar 
a casa. 

"Comuniqué su posición a unos 
chicos del Invincible, que cuando 
llegaron allí encontraron tres res¬ 
tos en llamas y un cuarto Puma, 
al que despacharon. 



Incluso un despegue de rutina puede ser 
peligroso cuando se lleva munición de 
guerra: un piloto del 800° Escuadrón murió 
cuando su avión explosionó después del 
despegue. 

Un Sea Harrier regresa al Mermes. Durante 
la guerra, los aviones volaron del amanecer 
al ocaso, en cualquier condición 
meteorológica. 





Dave Morgan vio 
que unos aviones 
enemigos estaban a 
punto de atacar a un 
lanchón de 
desembarco 
británico. Enfurecido, 
invirtió y se lanzó en 
un picado vertical. 


"Por entonces, nuestra rutina 
diaria era realizar patrullas CAP e 
intentar que nadie molestase a 
la flota mientras ésta realizaba 
su despliegue. Los GR. 3 estaban 
muy ocupados en el apoyo al 2.® 
Para en Goose Green; de hecho, 
Bob Iveson fue derribado allí. En¬ 
tonces, el 8 de junio, se produjo 
el desastre de Bluff Cove. 

"Salimos en alerta, pero llega¬ 
mos demasiado tarde para pillar 
a la primera oleada. Cuando me 
acerqué, vi las columnas de humo 
que salían del Galahad y del Lan- 
celot. 

"Iniciamos nuestra patrulla, y 
debajo de nosotros vi un lanchón 
de desembarco que navegaba jun¬ 
to a la costa. Pregunté al buque 
de control si era amigo y me con¬ 
testó que sí. Por entonces nos 
quedaba combustible para dos mi¬ 
nutos antes de tener que regresar 
al portaviones y hacíamos un vi¬ 
raje final de este a oeste." 

Al combate 

“Cuando viré, vi un avión ene¬ 
migo que se disponía a atacar al 
lanchón. Había acordado con 
Dave Smith que si descubríamos 
algo a baja cota, quien lo hubiese 


No pudo impedir que ios cuatro Skyhawk enemigos atacaran al 
lanchón, pero se fue tras ellos y derribó dos, en tanto que su 
punto dio cuenta de un tercero. 
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“Muerte Negra” y “Nueve Lima”, 

una combinación letal 


visto sería quien atacase, mien¬ 
tras que el otro se mantendría 
alerta para protegerle. Yo estaba 
a 10 000 pies e iba algo lento. 
Apunté el Harrier al avión ene¬ 
migo y aceleré descendiendo ha¬ 
cia él, que estaba a unas ocho mi¬ 
llas. Desgraciadamente, no llegué 
a tiempo de detenerle, pero le se¬ 
guí visualmente, vi que su bomba 
fallaba y que él desaparecía.” 


“Tú servirás” 

“Entonces vi a un segundo tío 
proveniente de una dirección dis¬ 
tinta y que alcanzó la popa del lan- 
chón, lo que me puso muy furio¬ 
so. Más furioso de lo que había 
estado nunca, pues sabía que 
aquella maldita explosión había 
matado gente, porque no había 
sido capaz de interceptarle y por¬ 
que aquel tipo había tenido la au¬ 
dacia de matar a alguien mientras 
yo estaba aUí. Decidí que el pró¬ 
ximo muerto sería él. Cuando iba 
a por él, apareció un tercero por 
debajo de mí y atacó de nuevo al 
buque, pero falló. Pensé: «Muy 
bien, tú servirás». 

”Me situé detrás de él a una ve¬ 
locidad excesiva. Comenzó a cre¬ 
cer rápidamente en mi parabrisas. 
Le adquirí con mi misil a unos 
1 500 m y disparé a 1 000 m. El 
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Los Sea Harrier del 800° 
Escuadrón hubieron de presenciar 
como meros espectadores el ataque 
de los Skyhawk del Grupo 5 al 
Coventry, pues no podían penetrar 
en la zona de adquisición de los 
misiles del sistema antiaéreo 
Seawolf del Broadsword. 


La cabeza buscadora 
ultrasensible del Sidewíi 
detecta las emisiones 
infrarrojas del objetivo y 
''engancha" en él. Cuanc 
ello sucede, suena una 
señal acústica en los 
auriculares del piloto. 


misil guiñó al principio, pero des¬ 
pués se fue tras él y explosionó 
cerca de su cola; se produjo una 
enorme bola de fuego y los restos 
comenzaron a caer al mar. No 
hubo reacción de los demás avio¬ 
nes, que se alejaban en manada 
del objetivo sin procurarse cober¬ 
tura mutua. Se dirigían al oeste 
por la ensenada de Choiseul. 

”Yo iba muy, muy rápido, pro¬ 
bablemente cerca de la velocidad 
del sonido. Volaba mucho más rá¬ 
pido de lo que se suponía debía 
volar el avión y había disparado el 
misil a una velocidad también ex¬ 
cesiva, y el aparato alabeó muy 
fuerte a la derecha; ello me cogió 
por sorpresa, pues estaba a sólo 
unos 100 pies del agua. Fue algo 
asombroso. Recuperé y descubrí 
que el viraje me había dejado 
apuntando directamente al tercer 
avión de la formación. Inició un vi¬ 
raje abierto a la izquierda a través 
de mi proa, casi como si quisiera 
averiguar qué le había sucedido al 
avión que Uevaba detrás. Mi misil 


























La principal arma aire-aire del Sea Harrier fue el 
AIM-9L Sidewinder, un misil infrarrojo de corto 
alcance. Apodado "'Nueve Lima", esta variante 
avanzada del Sidewinder proporciona una genuina 
capacidad de empeño en todo aspecto. 


Cuando es disparado, el 
Sidewinder desciende un 
poco y enciende su propia 
fuente de potencia interna. 
La cabeza buscadora envía 
señales de control a los 
planos canard, que guían el 
misil hacia el objetivo. Unos 
rolerones situados en la 
cola estabilizan el misil 
durante el vuelo. 


El misil lleva una sensitiva 
espoleta láser óptica que 
detona la poderosa cabeza 
de guerra de fragmentación 
anular. Ésta suele bastarse 
para partir en dos a un 
avión de tipo medio. 




Le arrancó la cola y el avión se precipitó al mar' 




le adquirió, perdió el contacto, re¬ 
cuperó la adquisición y la conser¬ 
vó. Lancé a unos 1 200 m. Creo 
que lo vio venir, pues invirtió su 
viraje y rompió a la derecha. El 
misil también rompió, cruzó por 
delante de mi proa y se fue tras 
él, alcanzándole después de efec¬ 
tuar un viraje de unos 40 grados. 
Le arrancó la cola y el avión cayó 
al mar. Pensé que todo había aca¬ 
bado para el piloto, pero al cabo 
de tres segundos se abrió un 
paracaídas frente a mi proa y 
me pasó cerca de la semiala iz¬ 
quierda. 

”Nos habíamos deshecho de los 
dos aviones traseros. Ahora me 
acercaba rápidamente a los otros 
dos. Parecía que no se hubiesen 
enterado de lo que sucedía tras 
ellos. Volaban bastante juntos, 
con una separación de apenas 
100 m. Desgraciadamente, cuando 
disparé mi segundo misil, dejó de 
funcionar mi presentador frontal; 
había perdido mi mágica escritura 


Dos dramáticas escenas tomadas a 
través de un HUD en las que se ve 
(a la izquierda) un AIM-9L 
acelerando tras haber sido lanzado 
por un Sea Harrier y (derecha) su 
impacto contra un reactor 
argentino. 


verde. Ahora volábamos a unos 
50 pies, todavía muy rápidos. Te¬ 
nía a mi compañero a las seis, 
pero me había perdido de vista. 
Dave había visto el vuelo de mis 
misiles y había centrado su aten¬ 
ción en la dirección que llevaban. ” 

Con los cañones 

“Les envié una ráfaga de dos 
segundos con los cañones desde 
unos 1 400 m. No vi impactos, 
pero el n.° 2 efectuó una fuerte 
ruptura a la izquierda a través de 
mi eje de vuelo. Ello debía situarle 
enfrente de Dave Smith. Le se¬ 
guí, todavía sin visor de tiro, le 
centré en el parabrisas y me acer¬ 
qué de 400 a 330 m al tiempo que 
le disparaba; no tenía idea de 
adónde iban a dar los proyectiles. 
No veía que cayesen al agua. Pero 
Dave sí vio la explosión de pro¬ 
yectiles y cómo el Mirage (sic) 
volaba entre explosiones a apenas 
30 pies. Adquirió al argentino con 
un misil, pero no se atrevió a lan¬ 
zar debido a que no sabía dónde 
estaba yo. 

”Le comuniqué: «Estoy sin mu¬ 
nición, subo». Nivelé y ascendí en 
candela. Dave me vio pasar a tra¬ 
vés de su horizonte; mientras tan¬ 
to, el n.^" 2 niveló el aparato cuan¬ 
do me vio ascender y descendió a 
15 pies sobre el mar, alejándose 
hacia el sudoeste a gran veloci¬ 
dad. Miré por encima del hombro 
y vi la estela del misil que le lanzó 
Dave; bajó tanto que incluso se 
veía la reflexión de la estela en el 
agua. Unos segundos más tarde. 
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Cuando me fui tras éh apareció por debajo 
un tercer aparato y atacó de nuevo al buque, 
así que me dije: nMuy bien, tú servirás». 


^9 


El capitán de corbeta Mike Blissett regresa 
al Mermes después de destruir un A-4B 
Skyhawk del Grupo 5, el 21 de mayo. Su 
afuste de estribor está vacío, lo que dio a 
quienes le esperaban un indicio de que 
acababa de añadirse otra victoria al 
palmarás del escuadrón. 



Cuando los cuatro aviones de la 
Patrulla ''Mazo" atacaron al 
Foxtrot Four, un lanchón del HMS 
Fearless, cada uno llevaba tres 
bombas Mk 82 de 500 libras 
además de su cañón de 20 mm. 



Específicaciones/prestaciones 


Dimensiones 

Envergadura: 7,70 m 
Longitud: 14,50 nn 
Altura: 3,71 m 
Superficie alar: 18,68 

Pesos 

Vacío: 6 374 kg 

Máximo en despegue: 11 880 kg 
Combustible máximo: interno, 2 295 kg; 
externo, 2 404 kg 

Planta motriz 

Un turbosoplante Rolls-Royce Pegasus 
Mk 104 

Empuje: 95.6 kN 

Prestaciones 

Mach máximo: 1,25 a alta cota 
Velocidad máxima a baja cota: 604 nudos 
(1 185 km/h) 

Alcance de traslado: 3 425 km 
Techo de servicio: 15 600 m (51 200 pies) 
Carrera de despegue sin "sky-jump” y a 
plena carga: 305 m 
Capacidad operacional 
Carga bélica máxima: 3 630 kg 
Radio de interceptación a alta cota: 750 km¿ 
Radio de ataque: 463 km 
Tiempo desde la alerta hasta una distancia 
de 55 km: 6 minutos 



se produjo una gran explosión so¬ 
bre la costa de Hammond Poinl 
cuando el avión se estrelló contra 
el suelo. 

"’Dave ascendió; por entonces 
andábamos desesperadamente cor¬ 
tos de combustible. Se unió a mí 
y regresamos al Hermes. Llega¬ 
mos 50 minutos después del oca¬ 
so. Efectué mi primer apontaje 
nocturno, con carburante para 
sólo dos minutos más; a Dave aún 
le quedaba menos. 

”Ya en el buque nos enteramos 
que dos Harrier que habían acu¬ 
dido en nuestra ayuda vieron una 
cuarta explosión. Durante algún 
tiempo creí que había alcanzado a 
ese avión con mis cañones, pero 
al fin comprobé que sólo habíamos 
tumbado tres y que el cuarto ha¬ 
bía conseguido escapar.” 

La rendición 

“La rendición argentina nos 
dejó de piedra. Acabábamos de 
enviar un GR. 3 a atacar con una 
bomba guiada un objetivo muy 
cercano a Stanley. Se le reclamó 
en pleno vuelo. El piloto regresó 
y dijo: «Necesito ver al almirante, 















































A-4B Skyhawk 

Grupo de Caza 5 “Los Halcones”, 
Fuerza Aérea Argentina, 

Río Gallegos. 



Este A-4B Skyhawk, pilotado por el 
teniente Arraras, fue uno de los 
derribados el 8 de junio por el teniente 
de patrulla Dave Morgan. El Grupo 5 
efectuó unas 150 salidas de combate y 
perdió diez aviones y nueve pilotos 
durante la guerra. Por contra, fue 
responsable de la destrucción de ios 
HMS Anteiope, HMS Coventry, RFA Sir 
Galahad y RFA Sir Trístram, así como 
de los daños sufridos por otros 
buques británicos. 


Para las misiones de largo alcance 
contra la Task Forcé británica, los 
Skyhawk argentinos llevaban grandes 
tanques subalares y eran repostados 
en vuelo por cisternas KC-130 Hercules 
a la ida y al regreso de la zona de 
operaciones. 





pues me parece que se están rin¬ 
diendo». Fue la primera noticia. 
Uno del estado mayor del almi¬ 
rante nos confesó: «No digáis 
nada, tíos, pero creemos que han 
visto banderas blancas en los al¬ 
rededores de Stanley y que se es¬ 
tán retirando, por lo que se han 
congelado todas las misiones de 
ataque y estamos sólo a la defen¬ 
siva, a ver qué pasa». Y pasó. Era 
absolutamente sorprendente. 

''Cuando pienso en toda la cam¬ 
paña, la fracción de segundo más 
aterradora sucedió en el primer 
ataque, cuando vi gente que me 
disparaba, obviamente con la in¬ 
tención de matarme. Creo que 
esa fracción de segundo logró en 
realidad su objetivo, me dejó ab¬ 
solutamente muerto de miedo. 
Pero después mi viejo cerebro se 
dijo: «Desgraciado, te han traído 
aquí para lanzar bombas, así que 
hazlo de una vez». Creo que a 
todo el mundo le sucede algo pa¬ 
recido en su primera misión." 

¿Por qué él? 

'‘Cuando un compañero es de¬ 
rribado o desaparece, piensas: 



El teniente de navio Clive Morrell desciende de su avión, el 21 de mayo, 
después de destruir dos Skyhawk de la Armada argentina. Derribó el 
primero con un Sidewinder y averió gravemente al otro con fuego de cañón; 
el maltrecho avión argentino fue rematado por su propia antiaérea pocos 
minutos después. 


«Mierda, él no. ¿Por qué él?». 
Después das con la respuesta: 
porque es parte del trabajo. La 
pena nunca dura más que unos po¬ 
cos minutos, y en todo caso ge¬ 
nera en ti una mayor determina¬ 
ción. Pero cuando todo termina y 
queda en silencio, llega el mo¬ 
mento de la pesadumbre. 

"Cuando regresamos a casa fue 
el momento más maravilloso de 
mi vida. Estábamos de pie, for¬ 
mados en cubierta, y por todos 


los rostros resbalaba alguna lágri¬ 
ma. Fue un momento absoluta¬ 
mente fantástico. El periodista 
Brian Hanrahan había llegado a 
bordo la noche anterior y nos dijo: 
«No os desaniméis si no hay de¬ 
masiada gente esperando, pues 
ya sabéis que ya ha llegado el 


QE2, con muchos hombres a bor¬ 
do. No es que no aprecien lo que 
habéis hecho, sino que todo el 
mundo ha vuelto a sus cosas». Y 
entonces vimos Plymouth Hoe 
convertido en un hervidero. Fue 
fantástico, n n 
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A cuatro millas sobre el estuario 
del Támesis el atardecer de 
agosto era claro y tranquilo. Hacia el 
este, la bocana del río se abría en el 
mar del Norte. Al oeste, unas ligeras 
brumas en el horizonte en lo que era 
el corazón de Londres. Lejos, hacia el 
sudeste, y cerca de la confusa zona 
donde el cielo y la tierra se encuen¬ 
tran, una vista aguda podía descubrir 
un puñado de puntos negros que se 
movían lentamente hacia la capital. 

Dentro de la cabina de un Spitfire 
Mk I, era otro mundo. El rugido del 
Merlin III de doce cilindros en V sin 
silenciar, a sólo un mamparo de dis¬ 
tancia del pie del piloto; el agudo ta¬ 
bleteo de las ocho ametralladoras de 
7,7 mm cuando el dedo del piloto 
apretaba brevemente el disparador, el 
claustrofóbico cierre de la cubierta a 
unas pulgadas escasas de sus oídos; el 
incómodo asiento, el paracaídas y su 
atalaje en tan pequeño espacio. 

Alas de muerte 

La hueste de puntos distantes se 
había dividido en dos ahora y algunos 
de ellos, al ascender, tomaban la ca¬ 
racterística silueta del Messerschmitt 
Bf 109E, con sus delgadas y cortas 
alas reñejando los destellos del sol. 

Tan sólo cinco años antes un en¬ 
cuentro semejante hubiese requerido 
bastante imaginación, pero en el ve¬ 
rano de 1940 toda una nueva raza de 
aviones de combate nacía en las cer¬ 
canías de una ciudad portuaria inglesa 
y en las apacibles llanuras del norte de 
Bavaria. 


Nace el Spitfire 

El prototipo Spitñre, entonces co¬ 
nocido ya fuese como F37/34 o como 
Supermarine 300, voló por vez pri¬ 
mera el 6 de marzo de 1936 en la fac¬ 
toría Supermarine de Eastleigh, cerca 
de Southampton. El K5054 era una 
máquina rudimentaria comparada con 
los modelos que le siguieron, pero sus 
rasgos principales ya estaban pre¬ 
sentes. 

A mediados del verano el avión ya 
había sido exhibido y en Navidades se 
le instalaron las ocho ametralladoras 
de su armamento y comenzaron las 
pruebas operacionales. 

Mucho antes de que el K5054 re¬ 
cibiera las armas, el Ministerio del 
Aire había decidido que el Spitfire era 
todo un éxito. En junio de 1936 firmó 
un contrato con Supermarine Aviation 
para la producción de 310 aviones a un 
precio unitario de 4 500 libras ester¬ 
linas, sin incluir el motor, las armas ni 
los instrumentos. 

Diseño cambiado 

Pasaron casi dos años antes de que 
el K9787, el primer Spitfire de serie, 
volase. Durante ese tiempo el diseño 
cambió considerablemente. El proto¬ 
tipo había demostrado poder volar a 
380 millas/h, pero el K9787, equipado 
con una nueva versión del motor Mer¬ 
lin, alcanzó las 470 millas/h y esa gran 
velocidad puso de manifiesto un pro¬ 
blema que persiguió al proyecto du¬ 
rante algunos años: todas las super¬ 
ficies de mando eran de revestimiento 
textil. A velocidades superiores a 400 


Dos patrullas de Spitfire 
en la típica formación 
cerrada de tres aviones 
que costó tantas vidas 
durante la Batalla de 
Inglaterra. 


Un piloto de la Luftwaffe 
se acomoda en el asiento 
de su Bf 109E, 
dispuesto para una 
misión. Quizás la mayor 
desventaja de la 
Luftwaffe era que los 
pilotos que sobrevivían 
tras ser derribados eran 
capturados en vez de 
volver al combate. 


millas/h el revestimiento, especial¬ 
mente en los alerones, se inflaba y 
bloqueaba el eje de movimiento, lo 
que convertía al avión en práctica¬ 
mente inmaniobrable. 

El 12 de julio de 1938 habían co¬ 
menzado los trabajos en Castle Brom- 
wich, cerca de Birmingham, para le¬ 
vantar una factoría donde construir 
Spitfire. En agosto, el Escuadrón 19 
recibió su primer Spitfire y el Escua¬ 
drón 66, que compartía con el anterior 
el aeródromo de Duxford, le seguiría 
poco después. Ambos dispusieron de 
todos sus efectivos a finales de año. 

Los primeros Spitfire Mk I tenían 
algunas deficiencias. Los 77 primeros 
estaban dotados de una hélice bipala 
de madera de paso fijo. El tren de ate¬ 


rrizaje había de ser izado y arriado a 
mano, lo que no resultaba fácil en la 
estrecha cabina del avión. 

''Habías de despegar a potencia militar 
máxima (no con la de emergencia), 
bloquear el mando de gases a tope re¬ 
torciéndolo para que no pudiese retro¬ 
ceder y se mantuviese en la posición de¬ 
seada. Entonces podías soltarlo. Con 
la derecha habías de hacer lo necesario 
para mantener la palanca de mando. 
Para entonces ya estabas trepando. Su¬ 
jetabas ahora la palanca con la otra 
mano y bombeabas la palanca de selec¬ 
ción en el lado derecho de la cabina 
hasta que las ruedas subían y se en¬ 
cendía la luz verde, para lo que se pre¬ 
cisaban unos 27 palancazos. La reac- 


En 1940 dos aviones lucharon a muerte 
sobre Gran Bretaña, como parte de una gran 
batalla que duró cinco años y se extendió 
sobre los campos de combate de Francia, 
Malta, África del Norte, Italia y, finalmente, 
Alemania, En esta serie trazaremos, con 
ayuda de pilotos de caza de entonces, la 
historia de aquellos dos legendarios aviones 
de guerra. 
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La evasión del Messerschmitt 



Una de las maniobras favoritas de los pilotos de los 
Bf 109 para evadirse de los Spitfire era mediante un 
picado directo. Podían hacerlo porque sus motores 
tenían inyección de carburante, mientras que los de le 
Spitfire llevaban carburadores, que se obstruían con la 
g negativas. 




El combate era veloz y 
furioso sobre el sur de 
Inglaterra y ambos 
bandos perdieron 
muchos aviones. 


ción de tan enérgico bombeo era qm la 
otra mano tendía a bombear también, 
aunque sujetaba el bastón de control. 
Así ibas «marsopeando» mientras as¬ 
cendías. Yo ponía la muñeca en la in¬ 
gle, sujetando la palanca entre los de¬ 
dos y el pulgar, inmovilizándola e im¬ 
pidiendo así el bombeo. ” 

Uno de los problemas más fáciles 
de corregir fue la elección de la hélice. 
Al principio del programa de pruebas 
se había evaluado y rechazado la tri- 
pala de doble paso, y ahora se le ins¬ 
taló como modificación de campaña. 

''Tenías un despegue y una trepada ini¬ 
cial más rápida, no tenías que poner el 
paso grueso mientras te mantuvieses en 
los límites del radiador, y el motor 


Rolls Royee trabajaba mejor, muy bien 
refrigerado. Te daba además un con¬ 
sumo mucho mejor de combustible, ya 
que podías variarlo de acuerdo con la 
altura y las condiciones.” 

Pero aunque se trataba de una me¬ 
jora, la hélice de doble paso tenía tam¬ 
bién sus inconvenientes. 

"Era como tener dos marchas, una 
muy baja y la otra muy alta; no había 
término medio. Despegabas en fino y 
después la ponías en grueso, y si te me¬ 
tías en pelea volvías a fino, pasando de 
vueltas el motor. ” 

Además de la hélice, se modificaron 
otros detalles del avión. Con gasoli¬ 
na de 87 octanos el Merlin produda 
1 030 caballos, pero con la de 100 oc¬ 


tanos alcanzaba los 1 310. Este cam¬ 
bio, que sólo costaba 53 £ por avión, 
se obtenía prindpalmente gradas al 
sobrecompresor que ahora podía in¬ 
crementar la presión a 12 libras en lu¬ 
gar de las seis y cuarto anteriores. 

"Era una diferencia colosal: al incre¬ 
mentar la velocidad ascensional epre- 
ciablemente, podías notar mucho más 
el impulso. ” 

Lo más importante, sin embargo, 
era que el incremento de potencia 
compensaba el peso extra de las cha¬ 
pas blindadas delante y detrás del pi¬ 
loto y el equipo de radio, ahora ins¬ 
talado en todos los aviones. Un as¬ 
pecto particular de la protecdón del 
piloto pareció esendal a Dowding (el 


El Bf 109 era un caza 
magnífico y causó 
graves problemas a la 
RAF. Un E-7/Trop del 
JG 27 en el Norte de 
África. 


"El piloto alemán empujaba 
la palanca, su motor no se 
cortaba y bajaba en fuerte 
picado. Nosotros, a causa 
de los carburadores, 
debíamos buscar una g 
positiva, por lo que 
hacíamos medio tonel para 
picar, con lo que perdíamos 
mucha velocidad. Nuestro 
régimen de alabeo era bajo, 
y mientras tanto el Bf 109 
se alejaba picando." 


Un Spitfire en llamas 
cae hacia tierra. La 
RAF perdió casi 
1 000 aviones en la 
Batalla de Inglaterra, 
en su mayoría 
derribados por los 
Bfí09. 



































El metal para el prototipo del 
Bf 109 se cortó a finales de 1934 y el 
avión voló en setiembre de 1935, casi 
seis meses antes que el Spitfire pro¬ 
totipo, el K5054. Estaba prevista la 
instalación de un motor V-12 Junkers 
Jumo 210 —invertido, para mejorar la 
visibilidad hacia adelante—, pero no 
hubo ninguno disponible y la planta 
motriz utilizada fue un Rolls-Royce 
Kestrel del mismo tipo, desarrollando 
695 hp al despegue y 640 hp a 14 000 
pies. El Bf 109VI, designación del 
prototipo, alcanzó las 290 millas/h en 
vuelo horizontal durante las pruebas. 

Todo parecía indicar que un com¬ 
petidor, el Heinkel He 112, sería de 
hecho el ganador del contrato para 
convertirse en el caza de primera H- 
nea del Luftwaffenführungsstab, pero 
una vez más el diseño del ala decidió 
el asunto. Las grandes alas proporcio¬ 
nan mayor sustentación. Las peque¬ 
ñas, maniobrabilidad. Heinkel optó 
por las primeras. Messerschmitt, por 
las segundas, lo que le llevó a ganar 
el concurso. 

Guerra en España 

La Luftwaffe recibió sus primeros 
Bf 109B a finales de febrero de 1937, 
pero antes, tres de los diez ejempla¬ 
res de preproducción ya habían entra¬ 
do en acción. Hitler había enviado a la 
Legión Cóndor a apoyar a Franco en 
la Guerra Civil. El tercer prototipo, 
V3, fue desmontado, embalado y em¬ 
barcado hacia España en diciembre de 
1936. Se le unirían en Sevilla los V4 y 
V5 durante el mes siguiente, y el trío 
inició inmediatamente las pruebas se- 
mioperacionales. Una vez iniciada la 
producción del Bf 109B-1, en marzo 
comenzaron a equipar a las unidades 
de caza alemanas y a uno de los Staf- 
feln del Jagdgruppe 88, debido prin¬ 
cipalmente a la superioridad demos¬ 
trada en combate por los aviones so¬ 
viéticos 1-15 e 1-16 sobre los cazas 
alemanes He 51. 

El motor del Bf 109B o Bruno, el 
Jumo 210 con sobrecompresor de do¬ 
ble etapa y quemando gasolina de 87 
octanos, producía 720 hp al despegue. 
El caza poseía mira refiectora y mon¬ 
taba un armamento de dos ametralla¬ 


Cuatro Bf 109 forman para ¡a 
cámara. El Emil se mostró superior 
a casi a todos sus oponentes hasta 
encontrarse con el Spitfire. 

Jefe del Mando de Caza de la RAF), 
el del parabrisas a prueba de balas: 

“Si los gángsters de Chicago Pueden te¬ 
ner cristales antibalas en sus automó¬ 
viles, ¿Por qué no pueden mis pilotos 
tenerlos delante cuando van al com- 
bater 

Al estallar finalmente la guerra, en 
setiembre de 1939, la RAF sabía que 
contaba con una pareja brillante de ca¬ 
zas de defensa aérea, el Spitfire y el 
Hurricane. 

Génesis del 109 

Para los planificadores alemanes y 
para cualquiera que quisiera contribuir 
a la reconstrucción de la nación, los 
primeros años de la Alemania de Hit¬ 
ler fueron una época de sólido creci¬ 
miento, a pesar de que gran parte del 
trabajo hubo de realizarse en secreto. 
Francia y Gran Bretaña no olvidaban la 
Gran Guerra de sólo hada 15 años. 

Un Bf 109E da una pasada de 
ametrallamiente durante las fases 
finales de la Guerra Civil española. 

La Legión Cóndor permitió a la 
Luftwaffe forjar tácticas modernas 
de combate. 


El tercer prototipo Bf 109, el V-3 D-IOQY, 
fue el primer Bf 109B-0 de 
preproducción. 


Este Bf 109B-1 muestra el radiador de 
barbilla y la hélice bipala, en este caso de 
madera y paso fijo, característicos de los 
109 con motor Jumo. 


dei 


Bf 109V1 

El prototipo voló por vez primera 
en setiembre de 1935, 
propulsado irónicamente por un 
Rolls-Royce Kestrel de 695 hp al 
despegue. Se evaluó contra el 
Heinkel He 112, que inicialmente 
pareció el favorito como nuevo 
caza alemán. 


Bf 109V2 y V3 

El V2 contó ya con el 
Junkers Jumo 21OA y 
estaba armado con dos 
MG 17de capó. El V3 
dispuso de una tercera arma 
central, disparando a través 
del buje de la hélice. 


La evolución del Spitfire y el Bf 109 


El prototipo Spitfire, K5054. Los 
escapes son enrasados y la hélice, 
bipala y de gran tamaño. 


1935 


9 de marzo: Hitler anuncia 
al mundo la formación de 
la anteriormente 
clandestina Luftwaffe. 




doras sobre capó, sincronizadas y dis¬ 
parando a través del disco de la hélice. 
Se probaron otras combinaciones de 
armamento —sobre todo a la vista de 
la tendencia generalizada de incre¬ 
mentar el volumen de fuego en los ca¬ 
zas y la experiencia en España—, y en 
los Bf 109C o Caesar con motor Jumo 
210Ga de inyección, se incrementa¬ 
ron a cuatro las armas instalando otras 
dos MG17 de 7,92 mm en los planos. 
En el C-2, una variante experimental. 


se montó un cañón MG FF de 20 mm 
que disparaba a través del buje de la 
hélice, sistema que mostró problemas 
de refrigeración y vibraciones. El C-3 
contaría con las dos MG de capó y dos 
MG FF en los planos, aunque también 
de forma semiexperimental con vistas 
a la instalación de semejante arma¬ 
mento en tipos posteriores. 

El Bf 109 D o Dora significó el re¬ 
tomo al motor Jumo 210Da, conser¬ 
vando sin embargo la instalación de 
armas del C-1. Algunos autores se 
empeñan en citar los Bf 109D como 
provistos de motor Daimler Benz 
DB600, pero ciertamente los aviones 
así dotados fueron en realidad los 
ejemplares prototipo experimentales 
correspondientes a las siglas Vil y 
V12 que fueron exhibidos con motivos 
propagandísticos como si fuesen apa¬ 
ratos de serie. La serie, corta, supuso 
únicamente los subtipos D-1, aunque 
posiblemente se proyectaran los D-2 
y D-3 correspondientes con los mis¬ 
mos de la serie Caesar. 

Durante 1938, se entregaron ya nu-' 
morosos Bf 109C y Bf 109D a la Luft¬ 
waffe, e, igualmente, cantidades sig¬ 
nificativas de los mismos fueron a pa- 


Suparmaríne Tipo 300 

El bpitfire prototipo, K5054, 
designado F7/34 por el 
Ministerio del Aire, estaba 
propulsado por un Rolls-Royce 
Merlin C de 900 hp, cuyos 
doce escapes estaban 
enrasados y que accionaba 
una hélice bipala de paso fijo 
de Havilland al realizar su 
primer vuelo el 6 de marzo de 
1936. 


1936 


3 de marzo: El gobierno 
británico solicita a la RAF 
un aumento a 1 750 
aviones de los efectivos 
de defensa metropolitana. 


























Spitfire versus Messerschmitt Bf 109 


rar a manos de los pilotos alemanes de 
la Legión Cóndor en España. A finales 
de ese. año, sin embargo, los motores 
Jumo dieron paso en las líneas de pro¬ 
ducción (en la propia factoría Mes¬ 
serschmitt y en la de Focke-Wulf) al 
más potente DB 601A de inyección, 
capaz de proporcionar 1 175 hp en su 
forma normalizada. La asociación de 
tal planta motriz y la célula del 109 dio 
lugar al Bf 109E, conocido como 
EmiL 


La característica silueta del Spitfire 
era temida por todos los pilotos 
enemigos, aunque si volaban en los 
Bf 109E podían tener su 
oportunidad. 

Aunque los Spitfire entraron en ac¬ 
ción tan pronto comenzó la guerra, las 
incursiones de la fuerza aérea alemana 
sobre Gran Bretaña fueron raras has¬ 
ta el inicio de la Batalla de Inglaterra 
en julio de 1940. Por entonces, la ne¬ 
cesidad de mejorar el armamento del 


Spitfire era obvia, pero no se trataba 
simplemente de cambiar las armas por 
otras mejores. 

''Numerosos bombarderos alemanes 
volvieron a casa con más de 200 agu¬ 
jeros de bala, lo que quiere decir que 
no era que los pilotos no acertaran, 
sino que el peso de los proyectiles no era 
suficiente para derribarlos. Los cazas 
alemanes, en cambio, llevaban sólo 
tres armas (sic), comparadas con las 
ocho nuestras, pero eran cañones, más 
eficaces y con mayor concentración de 
fuego. Las armas del Spit.estaban re¬ 
partidas a lo largo de las alas. ” 

Las armas se alojaban en los pla¬ 
nos. Su munición representaba buena 
parte de la carga útil del avión y, cuan¬ 
do se consumía, el peso, y peor aún, 
su posición en el avión, cambiaba. Ine¬ 
vitablemente la modificación implicaba 
el cambio a cañones, cón mayor cali¬ 
bre, más pesados y con munición de 
mayor volumen. Todos los intentos 
de instalar cañones en las alas exis¬ 
tentes fallaron y al final la única so¬ 
lución resultó ser el rediseño de los 
planos. 


Problemas del cañón 

La instalación original de ametralla¬ 
doras de 0,303 pulgadas había sufrido 
alguna interrupción, principalmente a 
causa del frío que impedía a las armas 
funcionar con comodidad. Este incon¬ 
veniente se solucionó mediante la 
conducción de aire caliente del motor 
y un radiador de salida. Los cañones, 
cuando se probaron por vez primera 
en julio de 1939, también se atasca¬ 
ron, pero esta vez a causa de la fle¬ 
xión del ala en condiciones de grave¬ 
dad negativa en vez de por tempera¬ 
turas extremas. 

Seis meses después, un Spitfire ar¬ 
mado con cañones entró en acción por 
vez primera al unirse el oficial piloto 
George Proudman a un escuadrón de 
Hurricane que atacaban a un Heinkel 
111. Lo alcanzó, a pesar de que el 
arma de estribor sólo consiguió dis¬ 
parar un proyectil de munición de alto 
explosivo antes de atascarse. La de 
babor funcionó mejor, pero el He 111 
fue rematado por uno de los aviones 
armados con ametralladoras. 

El Escuadrón 19, todavía al firente 
de los trabajos de desarrollo operado- 


e 1935 y durante la Batalla de Inglaterra 




h^osto: Voluntarios 
lemanes participan en la 
tdsrra Civil española. En 
pcembre se enviará un 
fototipo del Bf 109. 


1937 

Junio/Julio: Los Bf 109B 
de la Legión Cóndor 
comienzan a convertirse 
en los reyes del cielo 
español. 


1938 

10 de febrero: Un Hawker 
_ Hurricane vuela de 
- Edimburgo a Londres en 
'■ una hora (la mitad del 
tiempo de un biplano) 



Spitfire Mk 1 

El primer Spitfire de serie. 
K9787, voló por vez primera el 
14 de mayo de 1938, un año 
después de lo previsto, 
retrasado por la escasez de 
obreros adiestrados. Se 


diferenciaba del prototipo por 
su armamento de ocho 
ametralladoras Browning y 
estaba propulsado por un 
Merlin con escapes "en cola 
de pez". Conservaba la hélice 
bipala Watts de madera. 


21 de abril: El gobierno 
financia más "Shadow 
Faetones" anticipándose a 
las necesidades de guerra. 


Setiembre: Los efectivos 
de primera línea de la 
Luftwaffe se mantienen en 
3 000 aviones, con unos 
800 de reserva. 


Bf 109C-2 y C-3 

El C-2 fue una versión 
I experimental prevista para 
evaluar el cañón MG FF 


montado en el motor, 
solución que nunca funcionó 
adecuadamente. El C-3 


probó estos mis 
cañones en mor 
alar. 



Bf 109B-0 

La serie B-0 de 
creproducción estuvo 
constituida por los 
prototipos V4 a VI0. 
Vontaba el Jumo 210 y 
diversas combinaciones de 
armas y equipos, incluidas 
hélices de paso variable. 
Algunos de ellos realizaron 
pruebas semioperacionales 
en España. 


Bf 109B-2 

Los primeros Bf 109 
llevaban una hélice bipala de 
madera y paso fijo, pero el 
B-2 introdujo la metálica de 
paso variable VDM. Junto 
con ejemplares B-1, el B-2 
fue utilizado en casi una 
cincuentena por la Legión 
Cóndor. 


Bf 109C-1 

A partir de finales de 1937. la 
disponibilidad del Jumo 21OG de 
inyección directa dio lugar a la 
serie "Caesar". El armamento 
creció a cuatro MG 17, dos de 
ellas en los planos. Los primeros 
cinco ejemplares fueron enviados 
a España. 



Bf 109B-1 

Primer modelo de' 
producción en serie, 
introdujo el motor Jumo 
210Da de 680 hp al 
despegue. El armamento 
era de dos MG 17 de capó. 



La serie más extensa de los Bf 109 con 
motor Jumo 210 fue la Dora, armada con 
cuatro MG 17. 


El Bf 109E-1 introdujo el motor Daimier 
Benz 601, con una sustancial mejora en 
las prestaciones, aunque el armamento 
continuó siendo el de los Dora. 


Bf 109D-1 

Vuelta al motor 210Da. pero 
conservando el armamento 
del C-1. Enviado asimismo a 
España para combatir en la 
Legión (Cóndor. En el 
pasado se ha insistido 
erróneamente en la 
instalación del motor DB600 
en esta serie. 


Bf 109D-2 

Aunque no existe 
constancia docume 
puede haber sido si 
al C-2. 


Bf 109D-3 

Similar al C-3. 
probablemente. Es 
posible que ambos 
fuesen cancelados i 
concentrarse en los 
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Carrera tecnológica 


> 


nal, fue equipado con Spitfire de ca¬ 
ñones en julio de 1940, pero los pro¬ 
blemas no se resolvieron. El 24 de 
ese mes, el Mariscal del Aire Dow- 
ning informó al Secretario de Estado 
para la Guerra: 

*'Los cañones de unos seis aviones del 
Escuadrón 19 funcionan satisfactoria¬ 
mente, y los defectos de los restantes se¬ 
rán rectificados en una semana o diez 
días... pero no me hace ninguna gracia 
enviarlos contra los cazas alemanes 
porque están muy mal equipados para 
la tarea. ” 

Al combate 

Pero la Batalla de Inglaterra había 
comenzado ya y, tanto si funcionaban 
bien como si no, los Spitñre armados 
con cañón del Escuadrón 19 tenían un 
lugar en ella. El 16 de agosto, los ca¬ 
ñones funcionaban adecuadamente en 
uno de cada siete aviones. El día 31 la 
proporción había mejorado a tres de 
cada seis. El jefe de la unidad se quejó 
a Downing, sugiriendo que sus Spit¬ 


ñre con cañones se cambiasen por 
otros con ametralladoras de los de al¬ 
guna Unidad de Transición Operacio- 
nal (OTU). 

“Los cañones se atascan un 75% de 
las veces, por lo que es obvio que ocho 
ametralladoras funcionan mejor que 
un cañón que falla. Los aviones de 
síistitución provienen de una OTU, y 
supongo que son muy viejos. Algunos 
todavía tienen el sistema manual de 
accionamiento del tren, y son unos 
treinta nudos más lentos, pero al me¬ 
nos funcionan y son muy maniobra¬ 
bles, los controles han sido muy utili¬ 
zados.” 

Los Spifire Mk II comenzaron a sa¬ 
lir de la línea de producción de Castle 
Bromwich en junio de 1940. Se dife¬ 
renciaban del Mk I sólo por estar 
equipados por el motor Merlin XII, 
más potente, con cartucho de arran¬ 
que Coffman y un sistema de refri¬ 
geración presionizada de glicol/agua. 

Por entonces los Mk I habían reci¬ 
bido nuevas cubiertas de cabina, lan- 


zables, que incorporaban los ahora fa- 
mñiares abultamientos en lugar de las 
versiones “estrechas y rectas” inicia¬ 
les. Estas cubiertas serían normali¬ 
zadas para el Mk 11. 

“La cubierta te proporcionaba una vi¬ 
sibilidad mucho mejor, y tenía un 
apropiadamente diseñado sistema de 
lanzamiento, una gran diferencia. La 
cubierta original era de lados y techo 
planos, por lo que resultaba estrecha y 
dificultaba la visión. No tenía meca¬ 
nismo de suelta, de modo que habías 
de deslizaría hacia atrás como si es¬ 
tuvieses en el circuito o en tierra. No 
podías abrirla por encima de las 170 
millas por hora a causa del efecto de 
succión del flujo de aire. ” 

El avión recibió además blindaje 
adicional para proteger al piloto. 

“La incorporación de una chapa de 
blindaje detrás de la cabeza fue crucial: 
muchos creían qu£ serían alcanzados 
por detrás, lo que resultó ser absolu¬ 
tamente correcto, ya que casi todos los 


que ftceron derribados fueron tocados 
desde la cola y no lateralmente. La 
chapa le daba a uno una gran sensa¬ 
ción de coynodidad. ” 


Quizás la mejora más importante 
respecto de los Spitfire iniciales fue la 
introducción de una hélice tripala de 
velocidad constante. El paso de las 
palas cambiaba automáticamente a 
cualquier posición, desde la muy grue¬ 
so a muy fino. Las hélices de doble 
paso existentes fueron modificadas en 
las unidades por equipos de trabajo de 


Spitfire Mk III 

Diseñado para el motor Merlin XX 
de 1 240 hp, tenía un nuevo 
parabrisas y cubierta soplada, y un 
nuevo tren con unidad caudal 
retráctil. Voló en 
marzo de 1940. 


n 




Speed Spitfire 

Un Spitfire I de serie, K9834, 
fue ampliamente modificado 
para intentar batir el récord del 
mundo de velocidad. Equipado 
con un Merlin II modificado 
que usaba un combustible 
especial y capaz de alcanzar 


presiones en cámara muy 
altas, obtuvo una velocidad 
máxima de 408 millas/h el 
10 de noviembre de 1938. 
El intento se abandonó al 
conseguir el Me 209 las 
470 millas/h. 


Con nuevos planos, hélice - 

cuatripala y cabina “ 

currentilínea, el Speed 
Spitfire fue un intento frustrado de batir el 
récord mundial de velocidad. 


Hélice tripala 

Desde el avión de serie 
número 78, K9961, entregado 
en mayo de 1939, los Spitfire 
llevaban una nueva hélice 
tripala de doble paso y el 
motor Merlin III de 
refrigeración mecánica y con 
arranque Coffman. 


Spitfire de cañones 

El Escuadrón 111 recibió un 
único Spitfire armado con dos 
cañones Hispano en los 
planos para pruebas de 
servicio. EM 3 de enero de 
1940 derribó un He 111. 




e setiembre: Al 
lucirse la crisis de 
lich, Alemania cierra 
spacio aéreo, a 
ipción de pasillos 
os especificados. 


1940 

26 de mayo 
al 4 de junio: 

El Bf 109 se 
encuentra con 
el Spitfire sobre 
Dunkerque. 


28 de setiembre: 
Chamberlain regresa en 
vuelo desde Munich con 
la "Paz para nuestra 
época", tras ceder a Hitler 
los Sudetes. 


1939 

. 3 de setiembre: Gran 

>. Bretaña y Francia declaran 

-■> la guerra a Alemania, tras 

la invasión de Polonia. Los 
efectivos alemanes de primera 
- línea son 3 750 aviones. 


Con los cañones mejorados MG FF/M, 
montura de cabina reforzada y 
posteriormente con blindaje adicional, 
el E-4 apareció en mayo de 1940. 


16 de octubre: El 603 
Escuadrón (City of 
Edinburgh) consigue la 
primera victoria de un 
Spitfire ai derribar un Ju- 
88A sobre Firth of Forth. 


Las operaciones en África requirieron 
diversas modificaciones tales como la 
adición de filtros en las tomas de 
carburador. Un E-4/Trop del I/JG27 
fotografiado en el desierto. 


Bf 109T-1 

Diseñado específicamente 
para operar desde el nunca 
completado portaviones 
Graf Zeppelin. Planos de 
mayor envergadura, gancho 
de cola y tren reforzado, así 
como deflectores de 
extradós facilitaban su 
actuación embarcada. 


7 fue la variante final de 
xnnbardeo de largo alcance del Emil. 
: Bf 109E-7 del III/JG27 fueron 
rafiados en los Balcanes, durante la 
ivera de 1941. 


109E-0 

El primero de los diez 
ejemplares de 
preproducción fue el VI6, 
mientras que los V11 al VI4 
evaluaron el DB600 y el VI5 
serviría como prototipo de 
la serie, ya con el DB601A. 


Bf 109E-3 

La serie E-2 tuvo como 
prototipo al V20 y fue muy 
corta debido a los 
problemas causados por el 
central MG FF. El 


resto del armamento era 
similar al E-3, a su vez 
idéntico al E-1 salvo por la 
instalación de dos MG FF 
de 20 mm en los planos en 
lugar de las MG 17. 


Bf 109E-1 

Serie construida 
simultáneamente con la E-3. 
Propulsado por el Daimier 
Benz DB601A con inyección 
de combustible y armado 
con cuatro MG 17, dos 
sobre capó y sendas sobre 
los semiplenos. Enviada a 
España durante la fase final 
del conflicto, junto al E- 3. 






















































Spitfire versus Messerschmitt Bf 109 


de Havilland en el momento culminan¬ 
te de la batalla. 

''Esto era estupendo, ya que no había 
forma de pasarse de vueltas, la hélice 
se encargaba de ello. Como era auto¬ 
mática te proporcionaba el mejor paso 
en cada situación, con una excelente 
fiabilidad^ 

Recién salido de la línea de produc¬ 
ción, un Spitfire Mk II tenía una ve¬ 
locidad tope en vuelo horizontal en 


tomo a las 350 millas/h. Tardaba siete 
minutos en alcanzar los 20 000 pies, 
la altitud a la que se iniciaban la ma¬ 
yoría de los combates. Era suficiente. 
El Bf 109F, introducido en servicio en 
la primavera de 1941, era unas 25 
millas/h más rápido a la cota de com¬ 
bate, y poáa llegar a ella un minuto 
antes. Al nivel del mar era casi 45 
millas/h más veloz que el Spitfire. La 
ventaja era demasiado grande para 
ser compensada por la maniobrabili- 


dad, la potencia ganaría el juego. Ha¬ 
bía llegado el momento para un cam¬ 
bio radical si Gran Bretaña deseaba 
conservar la superioridad aérea ob¬ 
tenida. 

Mientras la feroz y sangrienta ba¬ 
talla aérea sobre el sur de Inglaterra 
y el Canal progresaba se hizo evidente 
que los Spitfire iniciales y los Bf 109E 
estaban muy equilibrados, pero gra¬ 
dualmente la Batalla de Inglaterra se 
fue inclinando del lado de los defen¬ 


sores. La tenacidad de los jóvenes pi¬ 
lotos de la RAF, la adopción de tác¬ 
ticas mejores, el eficaz empleo del ra¬ 
dar y la ventaja de luchar sobre el te¬ 
rritorio propio ayudaron a la RAF a 
ganar la mano definitiva. 

La Luftwaffe pudo perder tempo¬ 
ralmente su ventaja, pero pronto re¬ 
cuperó la iniciativa cuando introdujo el 
Bf 109F, ya que el nuevo avión poseía 
un margen considerable sobre los pri¬ 
meros Spitfire. 






El Spitfire Mk III, que voló por vez primera 
en 1940, llevaba el motor Merlin XX, 
cubierta de semiburbuja, planos 
recortados y rueda de cola escamoteable. 


Los Spitfire Mk V, armados con cañones, 
descansan. Se trata de la variante clásica 
de armamento combinado, ya que 
conservaba cuatro de las ametralladoras. 


jMk II 

í acelerar la producción del 
Te. se estableció una 
í factoría en Castie 
ircT-vwch y los aviones allí 
'wrcabos se denominaron 
1* ' Eran equivalentes a los 
jT3-nos Mk I con todas las 
-xtíificaciones incorporadas. 


Spitfire Mk Ib 

Los Mk I reconvertidos, 
armados con dos cañones, 
con sistema de alimentación 
de las armas modificado, 
fueron devueltos a los 


Spitfire Mk Vb 

Diversos Spitfire V, incluyendo 
algunos ejemplares 
transformados, recibieron una 
nueva ala con dos cañones y 
cuatro ametralladoras, con 
mayor capacidad de munición, 
y se entregaron como 
Spitfire Vb. 


Spitfire Mk V 

Diseñados como caza interino 
para contrarrestar al Bf 109F, 
ios primeros Spitfire V se 
transformaron a partir de los 
de dos cañones desechados 
por el Escuadrón 19 durante la 
Batalla de Inglaterra, 
equipados ahora con el Merlin 
45 y con las mismas 
modificaciones en la 
alimentación aplicadas al 
Spitfire Ib. 


Escuadrones del Mando de 
Caza. En noviembre de 1940 
estos aviones, denominados 
Spitfire Ib, demostraron su 
superioridad. 


Spitfire Mk la 

-OS Spitfire I 
íTnados con 
ocho 

ametralladoras 
^jeron redesignados la 
oara diferenciarlos de los 
oue recibieron cañones. 


Spitfire Mk Va 

La mayoría de los Spitfire V 
iniciales eran transformados 
de Spitfire I y Spitfire II, cor 
armamento de ocho 
ametralladoras, y fueron 
designados Spitfire Va. 
Algunos de ellos eran reciér 
construidos. 


Bf 109E-4/N 

.ariante que utilizaba 
a- DB601N con 
~ayor compresión y 
xmbustible de 
5 -oerior octanaje, 
oon un aumento de 
ootencia a 1 270 hp a 
* 5 400 pies. 


Bf 109E-4/Trop 

Versión tropicalizada 
necesaria para operar en el 
norte de África, zona donde 
la Luftwaffe comenzó a 
actuar en abril de 1941. 
Filtros antiarena en la toma 
del compresor. 


Bf 109E-7 

Aparecida en agosto de 
1940, era capaz de llevar un 
tanque lanzadle de 300 
litros o lanzabombas ETC 50 
o ETC 500 bajo el fuselaje. 
Con frecuencia dotada de 
buje sin orificio central. 


Spitfire Mk l|b 

Los últimos 170 Spitfire II se 
equiparon con el ala de dos 
cañones/cuatro ametralladoras 
producida para el Spitfire Vb 
con la designación de 
Spitfire llb. El primero se 
recibió en marzo de 1941. 


Bf 109E-7rrrop 

Modificación tropicalizada 
del cazabombardero de 
largo alcance E- 7. 
empleada en el Norte de 
Africa y sur de la URSS, 
principalmente. 


Las líneas aerodinámicas del Fritz quedan 
de manifiesto en esta fotografía de dos 
F-4/Trop. El Bf 109F introdujo finalmente 
el cañón montado en el motor, un MG 151. 


10 de julio: Ataques 
alemanes en gran escala 
sobre la navegación en el 
Canal abren la Batalla de 
Inglaterra. 


7 de setiembre: Hitler 
redirige a la Luftwaffe 
contra las ciudades 
británicas, aliviando la 
presión sobre el Mando 
de Caza. 


1941 


Desde enero: La RAF 
emprende la ofensiva con 
las operaciones 
"Rhubarbs" y "Circuses" 
sobre el norte de Francia. 


20 de abril: Los Bf 109E-7 
superan a los Flurricane y 
Kittyhawk de la Fuerza 
Aérea del Desierto en el 
norte de 


Bf 109E-4 

En mayo de 1940 se introduce una nueva 
cabina angular reforzada, cánones 
mejorados MG FF/M en las alas y más 
tarde blindaje adicional. 


Bf 109F-0 

La más elegante de las variantes 
del Bf 109 comenzó con los 
prototipos V21 a V24. Diez 
aviones de preproducción F-0 
propulsados por el DB601N les 
seguirían por no disponerse 
a tiempo de los DB601E de 
1 350 hp al despegue previstos 
inicialmente. 


Bf 109E-5 

Producida conjuntamente con la E-4, se 
trata de una variante de reconocimiento, 
armada con cuatro MG 17 y una cámara 
Rb 21/18 en el fuselaje. 


Bf 109E-6 

Similar a la anterior excepto 
CKDr el montaje del DB601N. 


l / i 
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22 de Junio: El primi 
de la invasión de la 
la Luftwaffe destruyi 
cerca de 2 000 avior 
soviéticos. 


Bf 109F-2 

Con combustible C-3 
el calibre de su arma 
el F-2 fue muy popul. 


Bf 109E-8 V E-9 

El E-8 no era más que un E-1 
modificado para llevar un tanque 
lanzadle de 300 litros. El E-9. por 
el contrario, sería una versión de 
reconocimiento del E-7 dotada 
del DB601N y una cámara Rb 
50/30. 


Bf 109F-1 

Con numerosos refinamientos 
aerodinámicos y similares por k) 
los F-0. reducían su armamento 


MG17 de capó y un cañón MG 
20 mm en el motor, en lugar de 
FF/M de los anteriores. 







































































Carrera tecnológica 


Tácticas 

Durante la primera parte de la Batalla de 
Inglaterra, los Spitfire se emplearon con 
formaciones anticuadas y secuencias de 
ataque predecibles. Al volar en formación 
cerrada de tres aviones, eran fácilmente 
dispersadles y carecían de flexibilidad 
táctica. Estos procedimientos cambiaron 
al crecer los éxitos alemanes. 


Armamento 

Las ocho ametralladoras Browning de 
7,7 mm (0,303 pulgadas) encastradas 
en los planos le proporcionaban una alta 
cadencia de tiro, pero en términos de 
pegada, el Bf 109E-3 y sucesivos contaba 
con su armamento de cañones de 
20 mm. Un solo impacto de estas armas 
equivalía normalmente a un derribo, 
mientras que se requerían muchos 
agujeros de bala en el caso de las 
ametralladoras. 


Mimetizado 

Todos los Spitfire llevaban un camuflaje 
en bandas verde oscuro/tierra oscura en 
las zonas superiores, introducido antes 
de la guerra. Este ejemplar inicial luce las 
inferiores en blanco y negro, esquema que 
cambió, durante la parte final de la Batalla 
de Inglaterra, a azul huevo de pato. 


Velocidad 

ascensional 

Los Spitfire equipados 
con hélices de dos 
velocidades eran 
superados en subida a 
cualquier altura por el 
Bf 109, pero dotados 
con la de velocidad 
constante superaban 
a éste a partir de los 
20 000 pies. 

Carburador 

El motor Merlin se 
alimentaba mediante 
carburador de 
flotadores, lo que 
cortaba el suministro 
de carburante en 
vuelo con g negativa. 
Para seguir a un 
Bf 109 en picado el 
Spitfire había de 
realizar antes un 
medio tonel. 


Planta motriz: un Rolls Royce Merlin II de 12 cilindros en V 


Potencia: 880 hp al despegue. 1 030 hp a 16 250 pies 


Velocidad máxima: 346 millas/h a 15 000 pies 


Alcance máximo: 630 millas a baja velocidad. 415 a cruc. máx. 


Autonomía: 

3.6 horas 

Tiempo de subida: 

6,85 minutos a 15 000 pies 

Techo de servicio: 

30 500 pies 

Dimensiones: 

envergadura 12,03 m; longitud 8,73 m; 
altura 3,81 m 

Superficie alar: 

242 pies cuadrados 

Pesos: 

vacío 4 517 libras, cargado 5 844 libras 

Armamento: 

ocho ametralladoras Browning Mk II de 7.7 mm, 
con 300 dpa 


Maniobrabi lidad 

El Spitfire aventajaba al Bf 109 a 
cualquier velocidad y altura y su ventaja 
a más de 20 000 pies aumentaba 
considerablemente, principalmente 
gracias a su carga alar inferior 


Spitfire Mk I del 74 Escuadrón de la RAF, agosto de 1940. Esta unidad 
estaba basada principalmente en Hornchurch y Rochford, y estuvo fuertemente 
implicada en la cobertura de caza sobre Francia. Durante la parte inicial de la 
Batalla de Inglaterra luchó en numerosas ocasiones y recibió los Mk II en 
setiembre. Este avión en concreto era la montura del Jefe de Escuadrón D.F. 
"Marinero" Malan D.F.C.. que tuvo una influencia decisiva en el cambio de 
tácticas del Mando de Caza. 


Supermarine Spitfire Mk I 


Aunque superado en número por el Hurricane en el 
Mando de Caza, el Spitfire I fue sin embargo el caza 
más potente disponible para la Real Fuerza Aérea y 
se ganó el respeto de los pilotos de la Luftwaffe. 
Veloz y maniobrable, el Spitfire demostró ser un rival 
admirable para el experimentado Bf 109. La 
ilustración muestra un típico Spitfire de los primeros, 
con su clásica planta alar elíptica que lo identificaba 
fácilmente. 


Especificaciones 






















Messerschmitt Bf 109 E 


El "Emir' es quizás el más conocido de los Bf 109 
y tomó pqrte en la invasión de Francia y los Países 
Bajos a principios de 1940, con ventaja sobre la 
mayoría de los cazas que se le opusieron. No 
obstante, durante la Batalla de Inglaterra fue el 
responsal^ie principal de los 1 172 aviones perdidos 
por la RA^^. Veloz en vuelo nivelado, en picado y en 
trepada, Bf 109 tenía algunos defectos más que 
su adversario, pero sus cualidades de combate los 
compens<3ban adecuadamente. 


Tácticas 

El Bf 109 era empleado en parejas 
sueltas (Rotte) o formaciones de cuatro 
dedos (Schwarm), permitiendo a cada 
miembro de la misma cubrir a su 
compañero. La amplitud de la formación 
permitía el cruce rápido y ataques muy 
flexibles, con frecuencia aprovechando la 
mayor velocidad ascencional y de picado 
del Bf 109. 


Superficie alar; 176,53 pies cuadrados 


Pesos: vacío 4 189 libras, cargado 5 875 libras 


Mimetizado 

El camuflaje astillado en gris oscuro y 
verde oscuro era muy eficaz sobre tierra. 
El azul pálido (Helibiau) de los laterales y 
partes inferiores le hacían difícil de 
descubrir contra el cielo. Con frecuencia 
lucían vistosas insignias y bujes de 
colores llamativos. 


Maniobrabilidad 

Aunque el Ef 109 era ágil comparado con 
otros cazas, careció siempre de la 
maniobrabiidad del Spitfire, que le 
superaba er toda la envuelta de vuelo, 
aunque el Bf 109 era más manejable a 
baja velocidad. 


Messerschmitt Bf 109E-3 del ll/JG 3, con base en Saumer, Francia, en 
agosto de 1940, luciendo las insignias de un Gruppenadjutant. Se trataba del 
teniente coronel Franz von Werra, obligado a posarse el 5 de setiembre cerca de 
Winchet Hill, Marden, Kent, por un Spitfire del 603 Escuadrón durante una 
incursión freijadg. Von Werra sería el único prisionero de guerra alemán que 
consiguió evadirse de sus captores británicos. 


Régimen 

ascensional: 

3 280 pies/min 

Tiempo de subida: 

a 9 840 pies en 3.1 min, a 19 685 pies en 7,1 min 

Techo de servicio: 

34 450 pies 

Dimensiones: 

envergadura 9,72 m; longitud 8,52 m; 
altura 2,46 m 


Armamento 

Además de las dos ametralladoras MG 17 
de 7,92 mm sobre capó, el Bf 109E-3 
llevaba sendos cañones MG FF de 20 mm 
en los semiplenos. Aunque con sólo 
60 cartuchos por arma, estos cañones 
eran muy potentes. Se ha afirmado con 
frecuencia la presencia de un tercer 
cañón disparando a través del buje, pero 
ese tipo de arma sólo se utilizó de forma 
ordinaria a partir del Bf 109F. 


Inyección de 
combustible 

La inyección direca 
del motor DB601 
permitía al Bf 109t 
realizar maniobras 
con g negativa, 
especialmente el 
picado muy 
pronunciado, maniobra 
que salvó el pelleji) de 
muchos pilotos 
alemanes con un ^pjt 
en la cola. 


Velocidad 

ascensional 

Por debajo de los 
20 000 pies el Bf 109 
era mucho más rápidc 
en trepada, un hecho 
aprovechado por los 
pilotos de la 
Luftwaffe. Por encimé 
de esa altura el 
Spitfire le superaba, 
pero el Bf 109 podía 
simplemente lanzarse 
en picado a sabiendas 
de que el Spitfire no 
podía alcanzarle. 


Armamento: 


dos ametralladoras MG 17 de 7,92 mm con 
1 000 dpa; dos cañones MG FF de 20 mm 
con 60 dpa en los planos 


Alcance máximo: 410 millas 


Especificaciones 


Planta motriz: un Daimier Benz DB601A de 12 clindros en V 

invertida 


Potencia: 1 175 hp al despegue, 1 020 hp a 14 765 pies 


Velocidad máxima: 293 millas/h al nivel del mar. 348 millas/h 
a 14 560 pies 
































POSARSE 

en b platafoniia 



Trabajadores de las plataformas, enfundados en engorrosos trajes de supervivencia, camino aeitraDajo. 
En este articulo, los pilotos de Bristow continúan relatando las operaciones de h^icopteros sobre el mar 
del Norte y describen la forma en que llegan y aterrizan en las plataformas de extracción de crudo para 
entregar su valiosa carga de pasaje y mercancías. 


A falta de media hora para llegar, el 
segundo llama a destino, tanto para actualizar 
el estado del tiempo y que le den un ETA pre¬ 
ciso, como para que le detallen la carga de re¬ 
greso. Cada 20 minutos durante el vuelo, el 
segundo habrá comprobado la carga de car¬ 
burante y calculado la autonomía disponible, 
tanto hasta el destino primario como al alter¬ 
nativo, y también las necesidades para regre¬ 
sar a Dyce. Si algo fuese mal —pérdida de un 
motor o algo parecido — sólo necesitaría ac¬ 
tualizar sus esculos para obtener el estado 
real con el fin de que el comandante pudiese 
tomar una decisión al instante. 

”Si el techo de nubes está por encima de 
los 400 pies, nos dirigimos directamente a la 
plataforma, pero si está por debajo de esa al¬ 
titud efectuamos una aproximación por rad^. 
Para ello llegamos hasta un punto de verifi¬ 
cación a unas cinco millas y con el viento, a 
una altitud de unos 1 200 pies. Desde ahí nos 
aproximamos a unas tres millas e iniciamos el 
descenso, manteniendo la plataforma en la 
proa. Hasta llegar al punto de verificación el 
radar del aparato habrá estado en modo «me¬ 
teorológico» lejano o bien en el «cartográfico» 
cercano, pero ahora está en modo «acimutal» 
de corto alcance, cuando la imagen en la pan¬ 
talla tiene superpuestas líneas de ordenadas. 

"Entonces nos acercamos a tres cuartos de 
milla al tiempo que descendemos a 200 pies, 
desplazando el aparato lentamente unos 10 


grados a la derecha y reduciendo la velocidad 
a 60 nudos. El segundo tiene la responsabili¬ 
dad de establecer contacto visual con la pla¬ 
taforma, y cuando lo consigue, informa al co¬ 
mandante, asume el control y ejecuta el ate¬ 
rrizaje. Si la plataforma no es visible a tres 
cuartos de milla, el comandante se alejará de 
la misma y ascenderá rápidamente a unos 500 
pies. En ese momento debe decidir entre vi¬ 
rar e intentarlo de nuevo, o desviarse al des¬ 
tino alternativo." 

En la plataforma 

“Cuando tengo la plataforma a la vista, as¬ 
ciendo a 500 pies para conseguir una visión de 
conjunto. Alineo el helipuerto con la parte in¬ 
ferior del parabrisas y mantengo esa línea du¬ 
rante toda la aproximación, ajustando la ve¬ 
locidad de traslación con el control del cíclico, 
la altura con el colectivo y la actitud con los 
pedales. 

"El factor más importante es mantenerse 
en el viento todo el tiempo. Detengo el apa¬ 
rato en estacionario, arriba y a un lado del he¬ 
lipuerto, y luego desciendo al tiempo que 
avanzo, en una aproximación del tipo cero- 
cero, o bien ajustando la posición en estacio¬ 
nario hasta que me encuentro encima de la se¬ 
ñal de aterrizaje. 

"No todos los aterrizajes son tan sencillos. 
Cuando el mar está movido, el helipuerto, 
pese a estar estabilizado, sube y baja unos 




Aproximación por radar 



contacto con la radiobaliza a 20 millas náuticas 


1 El helicóptero vuela 
hacia la plataforma en su 
radial asignado, utilizando el 
sistema R-Nav Decca y su 
radar en color además del 
mapa y el radiocompás. 

A unas 20 millas, el 
comandante sintoniza con 
el NDB (radiofaro). 


El tiempo en el mar del Norte es impredecible 
y suele ser muy malo, con nubes bajas, niebla 
densa, fuertes lluvias e incluso nevadas. Los 
pilotos de helicópteros no pueden realizar 
aproximaciones visuales en tales condiciones, 
de modo que confían en su radar, su 
sofisticado equipo de navegación inercial, 
las radiobalizas y los instrumentos. En vuelo 
hacia una plataforma en un radial 
predeterminado, a unas 20 millas la 
tripulación sintoniza la NDB (radiobaliza no 
direccional) y vuela hacia ella. 
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El tiempo es oro, más aún en el negocio petrolero. 
Cada plataforma tiene un entrenado personal de 
tierra cuya tarea es atender los helicópteros en el 
menor tiempo posible. Repostan el aparato, 
comprueban que el carburante no esté 
contaminado con agua y organizan el embarque 
y desembarque de los pasajeros y sus equipajes. 


Este Tiger de Bristow está a punto de posarse en una plataforma del mar^del Norte. Una fuerte red cubre 
el helipuerto para que el aparato no se mueva cuando esté detenido en éli^llo es especialmente valioso 
cuando soplan vientos fuertes. \ 


\ 

\ 



En la plataforma 


3 Estando en vuelo estacionario se 
aterriza normalmente, manteniendo la 
actitud con los pedales, la posición 
con el cíclico y descendiendo de forma 
lenta y estable con el colectivo. 


ta aproximación debe hacerse con el viento, aunque evitando todas 
las obstrucciones. Si en la senda hay una grúa o algo parecido, debe 
sortearse y volver a la senda de viento favorable. El helicóptero se 
detiene en estacionario junto al helipuerto y se desplaza lateralmente 
hacia el mismo. El segundo asumirá la aproximación y el aterrizaje 
siempre que le resulte más fácil que al comandante. 
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Controles de vuelo 

La palanca del cíclico, similar a 
la de mando de un avión de ala 
fija, controla el paso de cada pala 
cuando ésta alcanza un punto 
dado en su rotación. Un rotor 
girando forma un disco, y la 
alteración del paso cíclico inclina 
este disco, dando empuje para 
mover el avión adelante, atrás o 
lateralmente. La palanca del 
colectivo altera el paso de todas 
las palas del rotor, incrementando 
la cantidad de aire succionado a 
través del rotor. El mando de 
gases sirve para mantener las 
rpm del rotor. Los pedales de 
guiñada sirven para contrarrestar 
el par de los rotores y hacer que 
el avión vuele recto o gire. 


Paso colectivo 

El colectivo incrementa el ángulo 
de paso de todas las palas 
colectivamente. Al tirar de la 
palanca aumenta el ángulo de 
ataque de todas las palas, y el 
sistema del rotor succiona más aire 
y produce más sustentación 
mientras los rotores giren a la 
misma velocidad. Si las palas del 
rotor se ralentizan, producen 
menos sustentación y pueden 
entrar en pérdida. Para que los 
rotores giren a la velocidad 
requerida debe compensarse la 
resistencia aumentando la potencia. 
En los helicópteros propulsados a 
turbina hay una unidad de control 
automático del combustible, de 
modo que cuando se tira del 
colectivo se compensa 
automáticamente, bombeando más 
combustible al motor para que las 
palas mantengan su régimen de 
rotación. 



la sustentación eleva al helicóptero 



aire canalizado hacia abajo a través 
del disco del rotor 


Pedal de guiñada 

En el Tiger, el rotor principal gira, 
visto desde arriba, en el sentido 
de las agujas del reloj. El par hace 
que el fuselaje tienda a girar en 
sentido contrario. Para 
compensarlo, el rotor caudal ^ 
despide aire hacia la derecha, 
manteniendo el helicóptero recto. 
El paso de las palas del rotor 
caudal —y, por tanto, su 
empuje— es controlado por los 
pedales de guiñada. 



el par hace que el 
fuselaje gire en 
sentido 
antihorario 


el par es 
compensado por 
el rotor caudal, 
que empuja la 
cola en sentido 
horario 


el rotor principal gira en 
sentido horario 


alterando el paso de cada pala cuando 
alcanza un punto dado de su rotación se 
provoca la inclinación de todo el disco 



Paso cíclico 

Cuando la palanca está en posición 
neutra, el disco del rotor está 
"plano”, generando sólo 
sustentación. 

Cuando se empuja la palanca, el 
disco se inclina hacia adelante y parte 
del empuje se convierte en traslación. 

Cuando parte del empuje total actúa 
horizontalmente la sustentación se reduce, 
de modo que para recuperarla se incrementa 
el ángulo de ataque mediante el colectivo. 


////// / ■/ / / / 

disco del rotor inclinado 


























































